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Resumen
Introducción− La globalización ha sido un aspecto prin-
cipal para el desarrollo del paradigma de la Cadena de 
Abastecimiento (CA), la cual busca minimizar los costos 
de producción, y maximizar la oferta de bienes con ven-
tajas competitivas, en términos de economías de escala 
y mano de obra. La industria automotriz es objeto de 
estudio permanente, debido al contexto competitivo de 
la industria en crecimiento en el tiempo, por diversos 
factores incluyendo: el impacto ambiental, la movilidad, 
la personalización, el incremento de competencia directa 
e indirecta, los cambios sociales y el manejo del riesgo. 
Objetivo− El presente artículo busca destacar la impor-
tancia y caracterizar la CA del sector automotriz de un 
país en desarrollo como es el caso de Colombia.
Metodología− El estudio se realizó a través de una me-
todología compuesta de los siguientes pasos: Paso 0. Pro-
porcionar el contexto económico y social a nivel global y 
doméstico de la CA; Paso 1. Identificar las etapas, escalo-
nes y enlaces de la CA; Paso 2. Describir el valor agregado 
de los agentes y componentes de la CA; Paso 3. Describir 
las especificidades del desempeño de la CA; y Paso 4. 
Diagnóstico y conclusiones sobre la condición de la CA.
Resultados− El sector automotriz y de motos constitu-
yen el 4 % de la producción bruta industrial colombiana y 
la ciudad capital es el principal contribuyente a la genera-
ción de empleo a nivel nacional, además de concentrarse 
en tres grandes ejes: ensamble de vehículos, producción 
de autopartes y ensamble de motocicletas. 
Conclusiones− Se evidencian dos cadenas importantes 
para el sector automoriz; la importación de vehículos 
terminados (ensamble fuera de Colombia) y automotores 
ensamblados dentro del país. Y para Colombia el principal 
reto de la distribución de las marcas de importados es el 
soporte de producto, servicio postventa y repuestos en 
toda la geografía nacional.
Palabras clave− Caracterización; cadena de abasteci-
miento; sector automotriz.
Abstract
Introduction− Globalization has been a major aspect 
for the development of the Supply Chain (SC) paradigm, 
which seeks to minimize production costs and maximize 
the supply of goods with competitive advantages, in terms 
of economies of scale and labor. The automotive industry 
is the object of permanent study, due to the competitive 
context of the industry growth over time, by various fac-
tors including: environmental impact, mobility, customi-
zation, increased direct and indirect competition, social 
changes and risk management.
Objective− This project seeks to highlight the importan-
ce and characterize the CA of the automotive sector in a 
developing country such as Colombia.
Method− The study was carried out using a methodolo-
gy composed of the following steps: Step 0. Provide the 
global and domestic economic and social context of the 
CA; Step 1. Identify the stages, steps and linkages of the 
CA; Step 2. Describe the added value of CA agents and 
components; Step 3. Describe the specificities of CA per-
formance; and Step 4. Diagnosis and conclusions about 
the condition of the CA.
Results− The automotive and motorcycle sectors account 
for 4% of Colombia's gross industrial production and the 
capital city is the main contributor to the generation of 
employment at the national level, in addition to concen-
trating on three major axes: vehicle assembly, production 
of auto parts and assembly of motorcycles.
Conclusions− There are two important chains for the 
automotive sector; the import of finished vehicles (assem-
bly outside Colombia) and automobiles assembled within 
the country. And for Colombia the main challenge of the 
distribution of imported brands is the product support, 
after-sales service and spare parts throughout the na-
tional geography.
Keywords− Characterization; supply chain; automotive 
sector.
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I. IntroduccIón
Según Chopra [2], la CA está conformada por todos 
aquellos agentes, desde el primer proveedor, involu-
crados de manera directa o indirecta en la satisfac-
ción de los requerimientos del cliente final. La CA 
incluye no solamente al fabricante y al proveedor, 
sino también a los transportadores, almacenistas, 
vendedores al detalle (o menudeo), organizaciones 
gubernamentales y no gubernamentales, con y sin 
ánimo de lucro, e incluso a los mismos clientes. El 
modelo macro de la CA es replicado por cada uno 
de los agentes, con las mismas etapas (aprovisio-
namiento-producción-distribución) de la CA, y en 
conjunto permiten satisfacer los requerimientos 
del cliente. Estas funciones incluyen, pero no es-
tán limitadas al desarrollo de nuevos productos; la 
mercadotecnia, las operaciones, la distribución, las 
finanzas y el servicio al cliente. El mayor logro de 
la CA es conseguir a cada eslabón obtener un alto 
grado de integración, coordinación y articulación; 
esto sucede cuando las especificaciones del producto 
son uniformes y el aprovisionamiento de los insu-
mos es global [3]. 
La globalización ha sido un aspecto principal 
para el desarrollo del paradigma de la CA. La glo-
balización busca minimizar los costos de producción 
y maximizar la oferta de bienes, en otras palabras, 
busca que cada uno de los suministros sea adquirido 
en lugares con réditos de existencias y con ventajas 
competitivas en términos de economías de escala y 
mano de obra; lo cual trae como resultado que las 
ventajas competitivas de tiempo y lugar cobren cada 
vez mayor relevancia, y en consecuencia, las com-
pañías se apoyen en la logística como función ge-
neradora de valor empresarial. Por esto, la gestión 
de la CA se enfoca en la búsqueda de estrategias 
que permitan la competitividad y sostenibilidad 
empresarial a través de mejores costos y niveles 
de servicio. 
La industria automotriz es objeto de estudio per-
manente, debido a su importancia como generador 
de empleo y su peso como dinamizador de la econo-
mía, y se considera como uno de los más importan-
tes sectores industriales. Como indican algunos 
autores [3], la industria se caracteriza por el alto 
nivel de complejidad, tanto en producción como en 
logística; una compañía diseña y produce alrededor 
de 15.000 partes que componen un vehículo, otras 
piezas son suministradas por proveedores directos, 
aproximadamente 600 en todo el mundo, los cuales 
también pueden tener otros sub-proveedores. La red 
logística y de producción involucrada por lo tanto 
requiere de una gestión altamente controlada y 
coordinada, soportada por recursos de múltiple na-
turaleza, tecnología y personal capacitado.
Así, el contexto competitivo de la industria se 
ha incrementado en el tiempo debido a diversos 
factores como son: impacto ambiental, movilidad, 
personalización, incremento de competencia direc-
ta e indirecta y cambios sociales, entre otros [3], 
así mismo, el manejo de los riesgos es una variable 
que afecta los temas de producción en la cadena de 
abastecimiento [4], un 37 % de las empresas auto-
motrices no gestionan prácticas para minimizar 
el riesgo, marcandolo como un desafío importante 
en la predicción de puntos de falla y en el impacto 
generado por éste para la industria. 
En lo que atañe a Colombia [5], el país tiene un 
escenario “ideal” para generar una plataforma de 
fabricación y ensamble de vehículos, camiones, 
buses y autopartes, a causa de su estratégica lo-
calización. Pese a ello, su competitividad es baja 
debido al tamaño del mercado, presionando la 
necesidad de desarrollar una mayor influencia 
comercial que pueda generar la demanda regional 
suficiente para desarrollar las economías de esca-
la necesarias y competir a nivel global. El sector 
de autopartes y ensamble de vehículos es uno de 
los 16 sectores que hacen parte del Programa de 
Transformación Productiva del país, para con-
seguir el reconocimiento de Colombia en el 2032 
como un país líder exportador en el mercado de 
autopartes por generar ingresos anuales del orden 
de los USD 10 mil millones.
Actualmente, los incentivos o programas que 
existen en la industria para motivar y promover el 
sector son: Programa de fomento para la industria 
Automotor (PROFIA), Régimen de ensamble para 
la industria automotor en el marco de la CAN, De-
pósitos habilitados para la transformación (DHTE), 
Uso de zonas francas para ensamble, Ensamble de 
vehículos amigables con el ambiente y por último, el 
convenio automotor Colombia-Brasil. [5]. 
El presente trabajo presenta la caracterización 
de la CA del sector automotriz en Colombia, y para 
lo cual hace uso de la metodología planteada [1], al 
identificar y describir el valor de los agentes y esla-
bones involucrados de la CA.
II. Estado dEl artE
La literatura sobre CA muestra una serie de traba-
jos que incluyen al sector de medicamentos en Bogo-
tá y varias CAs agroindustriales: café [6], cacao [1] y 
palma [7]. La metodología usada en dichos trabajos 
fue inicialmente inspirada en trabajos como [8] y 
[9]. La más reciente versión de caracterización de 
CA presentada en un trabajo [10] muestra una me-
todología con unas pautas seguidas en este trabajo. 
Y en lo que atañe a estudios de caso a nivel país se 
encontró con la siguiente literatura:
En el año 2012 Survey ISO mostró el resultado de 
un estudio sobre el número de empresas certificadas 
con el estándar internacional, en el cual Colombia 
ocupo el cuarto puesto en Centro y Sur América 
con 74 certificaciones después de Argentina, Brasil 
y Chile [11].
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La gestión de los proveedores de primer nivel, 
encargados de abastecer una parte o alguno de los 
sistemas principales del automóvil, suministran 
directamente sus productos a los ensambladores de 
automóviles; esto ha sido más estudiado que los de 
segundo nivel, quienes suministran sus productos 
directamente a los proveedores de primer nivel. Con 
relación a este último caso se encuentran trabajos 
[12] que identifican las relaciones cliente-proveedor, 
para el caso mexicano las caracteriza de dos mane-
ras: una de simple intercambio comercial, en donde 
se busca mantener una buena relación comercial 
con relaciones a corto plazo y no se ve como una 
ventaja competitiva, y otra como socios estratégicos 
en donde la finalidad es convertir a los proveedores 
en socios que sirvan como una ventaja competitiva 
en el mercado. El estudio concluye con dos conside-
raciones importantes para las empresas ensambla-
doras a la hora de escoger sus proveedores; por un 
lado el precio y por el otro la calidad, es decir, siguen 
imperando los aspectos productivos para ciertas 
decisiones. Se logra concluir que la cooperación y la 
confianza entre los proveedores de nivel 1 y las en-
sambladoras es la tendencia general en la industria 
automotriz en México y la comunicación en los dos 
sentidos ha mejorado las relaciones contractuales 
entre los actores de la CA.
En otros casos [13], las ensambladoras japonesas 
han aumentado, no obstante, sus proveedores han 
decrecido moderadamente; tal vez por los estánda-
res de calidad exigidos. El rápido crecimiento de la 
industria China hace parecer que la industria de 
automóviles en Japón, América y Europa no crece. 
Por su parte, el auge de los automóviles híbridos y 
eléctricos probablemente cambien la estructura de 
la industria y su CA, esto se evidencia en las inno-
vaciones que vienen realizando los proveedores de 
llantas, baterías y carrocerías, con los cambios tec-
nológicos más profundos de la industria, de hecho, 
algunos estudios ya inician investigación sobre la 
adopción de prácticas de gestión sostenible en la 
cadena de suministro automotriz, las cuales ase-
guran [14] son más difíciles de implementar en las 
económicas emergentes. 
En un intento por disminuir costos y defender 
el mercado, debido a la arremetida de las empre-
sas japonesas, los fabricantes de Estados Unidos 
decidieron llevar su producción a países vecinos 
como Canadá y México. Al respecto, [15] decidieron 
investigar sobre innovación en el sector automotriz 
con entornos económicos poco favorables, para ello 
plantearon el trabajo en varias regiones de Méxi-
co, encontrando como la mayoría de las empresas 
proveedoras de autopartes son subsidiadas por 
empresas extranjeras; los proveedores de auto-
partes se limitan a seguir los requerimientos de 
las plantas de ensamblaje, provocando una gran 
inversión en contratación de personal experto y ad-
quisición de tecnología de punta, ocasionando que 
pocas empresas se mantengan con capital 100 % 
mexicano. Las empresas extranjeras no hacen es-
tudios de innovación y desarrollo en México, solo 
ven lo atractivo de la mano de obra económica y la 
conveniente situación geográfica de estas empre-
sas. En los últimos 5 años, los únicos procesos de 
innovación realizados se relacionaron con procesos 
de producción y diseño de productos [15].
También [16] se analiza la relación entre la di-
námica de crecimiento de la producción de la ma-
nufactura y el sector automotriz en las entidades 
federativas de la frontera norte de México (Baja Ca-
lifornia, Sonora, Chihuahua, Coahuila, Nuevo León 
y Tamaulipas). Los resultados conseguidos sugieren 
que el sector automotriz, sin ser el único factor, está 
empujando el crecimiento manufacturero en la zona 
norte del país, generando importantes beneficios, en 
variables como empleo, producción y calificación de 
mano de obra, entre otros.
Por otro lado [17], estudios de la resiliencia en 
la CA del sector automotriz en Brasil, han probado 
como en los últimos años el crecimiento de la de-
manda de vehículos en Brasil ha seguido un ritmo 
marcado, por la capacidad de oferta adquirida de los 
proveedores, razón por la cual el país posee un alto 
riesgo de interrupciones en la CA. Cuando un esla-
bón de la CA, en este caso un proveedor, tiene pro-
blemas de capacidad para cumplir con la demanda, 
afecta a los otros eslabones de la CA, es allí donde 
el proveedor debe tener la capacidad para responder 
a estos imprevistos y dar soluciones para no afectar 
la CA del fabricante.
En otros casos [18], desarrollan un modelo de di-
námica de sistemas para la evaluación del desempe-
ño de las CAs de suministro operando en mercados 
emergentes. El modelo considera las características 
de las operaciones automotrices en países con rápi-
do crecimiento y la importancia de estos territorios 
en el desarrollo futuro de la industria automotriz. 
Dentro de las conclusiones se propone la necesidad 
de tener procesos logísticos mejor organizados y la 
necesidad de integrar dinámicamente las ventajas 
diferenciales entre cada uno de los actores (provee-
dores, fabricantes, etc.). 
Los proveedores de segundo nivel también son 
estudiados [19], como el análisis del caso de Brasil, 
donde se centran en las relaciones y la integración 
de procesos entre cuatro proveedores de primer ni-
vel y sus principales proveedores de segundo nivel. 
Al respecto, a principios de los años 90 el foco de la 
inversión en Brasil se dio en el sector automotriz, 
en la modernización de tecnológica y la construc-
ción de nuevas plantas, dando como resultado que 
los principales fabricantes de automóviles en el 
mundo tengan planta de fabricación en ese país, 
situandolo como uno de los mayores países ensam-
bladores de autos en Latinoamérica. Además, los 
proveedores de segundo nivel son auditados pe-
riódicamente por los proveedores de primer nivel 
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para evitar inconformidades, y de esta manera se 
escogen aquellos proveedores con certificados de 
sistemas de gestión de calidad ISO 9001.
III. MEtodología
A través de una investigación documental, en don-
de se utilizan fuentes primarias de bases de datos 
científicas y páginas gubernamentales, este trabajo 
emplea una metodología formalizada [1], Los pasos 
de la metodología son: 
Paso 0.  Proporcionar el contexto económico y social 
a nivel global y doméstico de la CA.
a. Contexto Mundial.
b. Contexto Nacional.
Paso 1. Identificar las etapas, escalones y enlaces 
de la CA.
a. Eslabón de Aprovisionamiento.
b. Marcas (ensambladoras).
c. Eslabón de Producción 
d. Eslabón de Distribución
e. Operadores logísticos 
Paso 2. Describir el valor agregado de los agentes y 
componentes de la CA.
a. Eslabón de Aprovisionamiento
b. Eslabón de Producción 
c. Eslabón de Distribución
d. Cadena de abastecimiento de vehículos en 
Colombia
Paso 3. Describir las especificidades del desempeño 
de la CA.
Paso 4. Diagnóstico y conclusiones sobre la condi-
ción de la CA.
IV. dEsarrollo
Paso 0. Proporcionar el contexto económico y social 
a nivel global y doméstico de la CA.
A. Contexto Mundial
Pese a que el inicio del automóvil se origina en 
Europa, es en Estados Unidos donde la industria 
automotriz se consolida debido al tamaño del mer-
cado y a la reducción de los costos de producción 
con la introducción de la producción en serie. El 
surgimiento de fabricantes, conocidos, como los 
"tres grandes" (Ford, General Motors y Chrysler) 
aceleró el proceso de fabricación y exportación de 
automóviles a diferentes partes del mundo, a lo 
cual siguieron Japón y algunos países europeos, 
como Alemania y Francia, y más recientemente 
otros países como Corea del Sur. 
Desde el punto de vista global el sector indus-
trial en general y el automotriz en particular ha 
mostrado un crecimiento significativo y una evo-
lución acelerada que ha impactado de manera im-
portante la economía mundial desde los años 70, 
con algunos altibajos a través de los años [21]. La 
contribución global de la industria automotriz a la 
producción es de aproximadamente 2.6 trillones 
de dólares [22] y para el año 2012 la venta global 
de vehículos supero los 84 millones, en este mismo 
año, 9 millones de trabajadores fueron contratados 
de forma directa y 50 millones de puestos de tra-
bajo en forma indirecta. El valor de la producción 
de esta industria equivale a una sexta parte de la 
economía mundial [23].
La crisis financiera [19] que enfrentó Estados 
unidos, enmarcada por la recesión económica a me-
diados del 2008, afectaron el sector automotor mun-
dial [24]. Variables como el aumento del precio del 
petróleo desde el año 2004 ocasionaron una baja en 
la adquisición de vehículos deportivos y pickups, al 
igual, la decisión de las gerencias de empresas de los 
fabricantes americanos al otorgar a sus sindicatos 
sueldos mayores, crearon desigualdad respecto a las 
partes no sindicalizadas y una estructura de costos 
no competitiva [25].
Estados Unidos, Japón, China e India han in-
tentado mantener sus posiciones y ampliar sus 
ventas, realizando avances tecnológicos que lleven 
a minimizar costos y producir a menor precio. El 
gobierno de Estados Unidos ha hecho esfuerzos por 
fortalecer con incentivos económicos; como medi-
da para reactivar la economía y el empleo tras la 
crisis financiera global, desencadenada desde este 
país por la caída financiera en el sector inmobilia-
rio. La crisis que afectó a casi todos los sectores 
de la economía americana tuvo un significativo 
impacto mundial, en donde el sector automotor se 
vio fuertemente afectado. El alto costo de las ma-
terias primas y la falta de corrección en el consu-
mo de combustible de los automóviles, crearon en 
el consumidor la renuencia de adquirir vehículos 
fabricados en Estados Unidos, y a cambio favore-
cieron la adquisición de autos japoneses, coreanos e 
incluso europeos, ganando segmentos importantes 
del mercado [24] .
En respuesta, las empresas estadounidenses es-
tablecieron nuevas líneas de producción en otros 
países con menores costos de mano de obra, como 
México, para disminuir costos; aunque en el cor-
to plazo estimuló la producción de vehículos, al 
mediano plazo no ha logrado establecer un están-
dar de competitividad más consistente respecto a 
las compañías de automóviles asiáticas y europeas 
[26].
A continuación, la tabla 1 muestra la dinámica de 
unidades producidas desde el año 2012, por los 10 
principales países productores en el mundo, estas 
cifras incluyen vehículos de pasajeros, microbuses, 
camiones y autobuses, aunque por muchas décadas 
Estados unidos ha liderado la producción de auto-
móviles, vemos como China ha liderado la produc-
ción en los últimos años y sigue en crecimiento como 
se evidencia en el año 2017.
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tabla 1. los 10 paísEs MayorEs productorEs dE 











China 19.27 22.11 23.72 
EUA 10.33 11.06 11.66 
Japón 10.32 9.63 9.77 
Alemania 5.9 5.71 5.9 
Corea del 
Sur 4.55 4.52 4.52 
Brasil 3.40 3.71 3.14 
India 4.17 3.89 3.84 
 México 3.001 3.05 3.36 
Canadá 2.46 2.37 2.39 











China 24.50 28.11 29.01
EUA 12.10 12.19 11.18
Japón 9.27 9.20 9.69
Alemania 6.03 6.06 5.64
Corea del 
Sur 4.55 4.22 4.11
Brasil 2.42 2.15 2.69
India 4.12 4.48 4.78
 México 3.56 3.59 4.06
Canadá 2.28 2.37 2.19
Francia  1.97 2.08 2.22
Fuente: Elaboración propia con datos [20].
Como se nota, la producción está marcada por las 
economías de escala y está centrada a países que 
cuentan con altas demandas, propias o regionales, o 
que tienen una marcada política exportadora, como 
Japón o Alemania donde la denominación “hecho en 
….”, es reconocida como sello de calidad para apalan-
car la reputación y el atractivo de la demanda. Con 
relación a la venta de autos, la situación es similar, 
China continua con el primer puesto seguido de Esta-
dos Unidos, Japón y Alemania; aunque India supera 
las ventas de Alemania en los últimos dos años. La 
tabla 2 muestra el historial de ventas desde 2012 
hasta 2017.
tabla 2. los 10 paísEs MayorEs 











China 19.306.435 21.984.079 23.499.001
Estados 
Unidos 14.785.936 15.883.443 16.522.663
Japón 5.369.721 5.375.513 5.562.888
Alemania 3.394.002 3.257.718 3.356.718
Brasil 3.802.071 3.767.370 3.498.012
India 3.595.508 3.241.302 3.177.005
Francia 2.331.731 2.207.373 2.210.927
Canadá 1.716.178 1.780.523 1.890.387
Corea del 
Sur 1.532.087 1.543.564 1.661.868











China 24.597.583 28.028.175 29.122.530
Estados 
Unidos 17.470.659 17.865.773 17.583.841
Japón 5.046.511 4.970.260 5.238.888
Alemania 3.539.825 3.708.867 3.811.246
Brasil 2.568.976 2.050.321 2.238.914
India 3.425.336 3.669.277 4.017.539
Francia 2.345.092 2.478.472 2.604.942
Canadá 1.939.949 1.983.745 2.077.000
Corea del 
Sur 1.833.786 1.823.041 1.798.795
 México 1.351.648 1.647.723 1.570.764
Fuente: Elaboración propia con datos [20].
La crisis energética propicio que en la década de 
los años 90 aparecieran los automóviles con moto-
res híbridos, debido posiblemente a la presión am-
bientalista (la mayoría de los fabricantes ya han 
iniciado la fabricación de estos modelos). Para se-
ñalar algunos casos, toyota presentó su Prius en 
el mercado japonés en 1997, y Honda siguió con 
el lanzamiento de su primer vehículo hibrido "el 
Insight" en California en 1998 y luego en todo el 
mundo a un precio capaz de competir con los autos 
convencionales. Para el año 2005 las exportaciones 
de vehículos híbridos de Toyota, principalmente a 
los Estados Unidos, habían superado las ventas del 
mercado interno, al igual que Honda. Tesla motors 
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en este rango de mercado se ha convertido en un 
representante muy innovador en la fabricación de 
automoviles eléctricos. La compañia fundada en 
2003, con sede en California, se dio a conocer por co-
mercializar el primer auto deportivo completamente 
eléctrico [27]. El éxito de la compañía radica en su 
enfoque innovador enfocado diseñar autos eléctricos 
de lujo, no obstante, actualmente empresas como 
BMW, Ferrari, Porshe y Audi están comenzando a 
presentar vehiculos con características similares a 
precios competitivos [28].
Respecto a las marcas que más se comercializan 
en el mundo, Toyota, seguido de la marca Volkswa-
gen y muy de cerca Ford. La tabla 3 muestra el total 
de producción de las 10 marcas más vendidas a nivel 
mundial según datos 2017. Y en la tabla 4 se presen-
tan los países con mayor adquisición de automóviles 
por cada 1000 habitantes, evidenciando que ninguno 
de estos países es productor.
tabla 3. las 10 Marcas Más VEndIdas 
a nIVEl MundIal En El 2017.
Grupo Total de producción Grupo
Total de 
producción 
Toyota  7.843.423 Chevrolet 3.857.388
Volkswagen 6,.639.250 Suzuki 2.891.415
Ford 5.953.122 Mercedes 2.511.293
Nissan  4.834.694 Kia 2.511.293
Hyundai 3.951.176 Renault 2.275.227
Fuente: Elaboración propia con datos [30].
tabla 4. prIncIpalEs paísEs consuMIdorEs dE autoMóVIlEs por 











Australia 556 autos Islandia 644 autos
Malta 579 autos Luxemburgo 665 autos
Nueva 
zelanda
599 autos Mónaco 732 autos
Italia 602 autos Liechtenstein 750 autos
Puerto 
Rico
621 autos San Marino 1139 autos
Fuente: Elaboración propia con datos [31].
El mercado de los automóviles puede caracterizar-
se por los tipo de motores en tres grupos: el motor 
más económico con relativamente mayor consumo 
de combustible asociado al 30 % a 35 % de comprado-
res, el segundo grupo dispuesto a pagar más dinero 
por un motor más potente y con menor consumo de 
combustible 60 % a 65 %, y un tercer grupo en donde 
se encuentran pocos clientes, cerca de un 5%, que 
buscan pagar un poco más por motores limpios y 
amigables con el planeta [29].
En Latinoamérica, el sector automotriz es cla-
ve para la economía de la región, por esta razón, 
algunos de sus países se consideran insertados en 
el movimiento global de producción de vehículos, 
dentro del grupo de países emergentes. Los países 
emergentes pasaron a ser el principal productor de 
vehículos en 2004, y a 2009 ya producían el doble 
de vehículos que los países tradicionales. En lo que 
atañe a la demanda, en América Latina la mayoría 
de países han visto incrementar su parque automo-
tor en una proporción mayor a la del aumento de su 
población, se destacan los casos de Colombia y Perú 
con un crecimiento del parque automotor del 300 % 
en el periodo 2000 - 2009.
Los dos grandes productores de autos en Latino-
américa son Brasil y México, potencias tanto en pro-
ducción como en ventas, actualmente concentran el 
90 % de la producción de la región y están entre los 
10 países que más producen automóviles en el mun-
do [32]. En la tabla 5 se muestra el comportamiento 
de la venta de vehículos nuevos por países en Lati-
noamérica en los últimos años 2015 y 2017, encon-
trando como México supera en producción a Brasil, 
sin embargo, Brasil está por encima de México en 
las ventas de automotores anuales.
tabla 5. coMportaMIEnto dE produccIón y VEnta dE VEhículos 
por paísEs En latInoaMérIca (unIdadEs).
País Ventas 2015 Producción 2015
Ventas 
2016
 Brasil 2.568.976 2.429.463 2.050.321
México 1.351.648 3.565.469 1.647.723
Argentina 605.933 533.683 709.482
Colombia 272.400 78.070 246.500
Ecuador 82.600 4.800 63.555






 Brasil 2.156.356 2.238.915 2.699.672
México 3.597.462 1.570.764 4.068.415
Argentina 472.776 900.403 472.158
Colombia 79.036 233.960 74.994
Ecuador 2.700 118.281 2700
Venezuela 2.850 14.084 1.774
Fuente: Elaboración propia con datos [20].
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En la CA del sector automotriz se identifican las 
empresas por la función y aporte en la integración 
del automóvil. Estas se organizan por la forma como 
interactúan con los ensambladores de automóviles, 
ya sea directa o indirectamente, en un contexto de 
CA global se identifican los grandes fabricantes de 
automóviles [33]. Por su parte las ensambladoras y 
los distribuidores suelen representar un mercado 
nacional y regional y son regulados por la normati-
vidad de cada país. 
Los fabricantes de automóviles suelen hacer las 
adquisiciones de insumos a través de proveedores 
localizados en lugares cercanos con el fin de reducir 
los costos de transporte, sin embargo, cuando se 
trata de insumos claves la calidad se convierte en 
el criterio más importante de decisión. Al respec-
to, fabricantes como Toyota tiene como estrategia 
corporativa la creación de alianzas estratégicas con 
proveedores claves, como Johnson Controls o Aisin 
Seiki [34], empresas donde la cultura organizacional 
y el componente de innovación son compatibles con 
sus valores institucionales. 
B. Contexto Nacional
El sector automotriz y de motos constituyen el 4 % 
de la producción bruta industrial colombiana, en el 
año 2014 la producción bruta del sector se ubicó en 
6.4 billones de pesos, es decir el 0,8 del PIB, siendo 
el subsector de fabricación de vehículos y motores el 
de mayor producción (67,3 %) seguido de autopartes 
(16,7 %) y carrocerías (16 %). Para este mismo año 
el sector aporto 18.3 mil empleos con un salario 
promedio mensual para los trabajadores del sub-
sector de 2.4 millones de pesos [35]. Colombia es 
el cuarto productor de vehículos en Latinoamérica 
con 71.137 unidades en producción para el año 2014 
y un mercado de 314.100 unidades vendidas en el 
mismo año [36]. 
Bogotá es la ciudad que más contribuye a la gene-
ración de empleo a nivel nacional. Durante el 2011, 
se presentó una tasa laboral de 2,5 % aumentando 
la tasa de ocupación con 1,4 puntos del 4,8 % nacio-
nal. Según [22] el sector ha sido el más importante 
motor de transferencia tecnológica para el desarrollo 
del país.
Los datos revelan la depresión que sufrió el sec-
tor desde 1998 hasta el 2003 [37], año en el que las 
ventas iniciaron un ascenso debido a las bajas tasas 
de interés del momento, a un repunte general de la 
economía y al fortalecimiento del peso, con excepción 
del año 2009, en donde las ventas disminuyeron, 
desde 2015 se ha presentado una baja en las ventas 
debido a los efectos de la devaluación, lo que ha im-
pactado más el nicho de los importados [38].
En 2012, los países de destino de las exporta-
ciones, en su orden son, México 43,17 %, Ecuador 
28,80 %, Perú 9,96 %, Argentina 8,78 %, Chile 
4,36 %, Venezuela 2,13 %, Guatemala 1,20 %, Pa-
namá 1,20 % y los demás 1 %. Cabe mencionar que 
el 51 % de las exportaciones colombianas se hacen a 
países que tienen unas industrias automotrices com-
petitivas y fortalecidas, como México y Argentina. 
Los artículos del sector que más se exportan son ve-
hículos de pasajeros, piezas de repuestos, vehículos 
comerciales y motocicletas, clasificados como produc-
tos de manufactura de tecnología intermedia [39].
La colocación de vehículos importados ocasionó 
una baja significativa de la participación de la in-
dustria nacional en el consumo de vehículos. Los 
países desde donde provienen principalmente las im-
portaciones son México (27 %), Corea de Sur (21 %), 
China (11 %), Japón (7 %), India y Estados Unidos 
con el (6 %), Argentina (5 %), Brasil (4 %), Alemania y 
Ecuador (3 %), tailandia (2 %), Reino unido, España 
y Canadá por pequeños porcentajes de participación 
en la importación [36].
El sector genera empleo indirecto asociado a em-
presas aseguradoras, combustibles y autopartes, 
venta de insumos, empresas de conducción y ta-
lleres de mantenimiento, entre otros. En el país se 
ensamblan principalmente vehículos ligeros, pero 
también buses, camiones, motocicletas y vehículos 
multipropósito como camiones para la basura y am-
bulancias. A continuación, se caracteriza cada paso 
de la CA del sector automotriz en Colombia:
Paso 1.      
Identificar las etapas, escalones y enlaces de la CA
La industria automotriz en Colombia se concentra 
en tres grandes ejes: ensamble de vehículos, produc-
ción de autopartes y ensamble de motocicletas. Las 
ensambladoras más importantes que concentran la 
mayor producción son General Motors Colmotores, 
Sofasa, Mercedes e Hino Motors Manufacturing. 
Con relación a la demanda, el 60 % de los vehículos 
que se venden en el país son importados y el 40 % son 
ensamblados en Colombia. El valor de las importa-
ciones de motores para automóviles fue de $1.627 
millones de dólares en 2008, $1.266 millones en 
2009 y tuvo su mayor volumen en 2010 con $2.023 
millones de dólares [22]. 
A. Eslabón de Aprovisionamiento 
En Colombia hay 60 proveedores de fabricantes de 
autopartes según información dada por ACOLFA 
(Asociación colombiana de fabricantes de autopar-
tes), y estos venden a las ensambladoras del país. 
Para el año 2014 la ensambladora de Mazda efec-
túa el cierre de la Compañía Colombiana Automo-
triz (CCA) debido a la situación de la industria, 
producto de dificultades comerciales con los países 
vecinos Venezuela y Ecuador, y productivas, al sólo 
estar utilizando el 30 % de la capacidad instalada 
(asociada únicamente a 500 empleados cuando se 
llegó a tener 1600) [40]. En Colombia también exis-
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te un amplio espectro de empresas autopartistas, 
de carácter nacional, mixto y extranjero, entre ellas 
algunas japonesas, canadienses, americanas, fran-
cesas, mexicanas y venezolanas [41], abastecedoras 
de piezas e insumos a fabricantes, ensambladores y 
distribuidores [42]. Los proveedores directos o de pri-
mer nivel son los encargados de abastecer una parte 
o algunos de los sistemas principales de un automó-
vil. En este nivel se sitúan empresas como: Bosch, 
Dana, Delphi Automotive, Johnson Controls Inc. y 
Lear Corporation. A nivel Nacional e internacional 
(SIA) y navieras son las encargadas de importar 
autopartes e insumos: Csav, China Jheping, MSC, 
Maersk, Humburg zud. 
B. Marcas (ensambladoras)
Según datos de la Cámara de la Industria Automo-
triz de la Andi, en Colombia hay ocho plantas de 
ensamblaje de carros y vehículos comerciales: Col-
motores (Isuzu, Volvo y Chevrolet), Sofasa (Renault), 
Hino Motors Manufacturing (Marca Hino, Grupo 
Toyota), Carrocerías Non Plus Ultra (con marca pro-
pia y los CKD Volkswagen), Compañía de Autoen-
samble Nissan (marca Nissan), Navistrans, Daimler 
y Foton. El resto del parque industrial lo completan 
las empresas de motos: Auteco (Kawasaki, Bajaj, 
Kymco y KtM), Fanalca (Honda), Incolmotos (Ya-
maha), Suzuki, AKT (AKT y TVS), UM, Ayco, Jia-
ling y Jincheng [43].
Sofasa distribuye vehículos livianos Renault (en-
samble e importación), y sus proveedores locales de 
segundo nivel son: Icolbesto: Pastillas y discos de 
frenos; Gabriel: amortiguadores; Dana: sistemas de 
suspensión; MAC: Baterias; Elf: aceites; UMO: sis-
temas de escape; Industrias Metálicas JB: suminis-
tros metálicos; Vitro: vidrios; e Inorca: fabricación 
de cojinería.
Chevrolet GM Colmotores (ensambla e importa 
marcas como Isuzu, Suzuki, Volvo y Chevrolet), sus 
proveedores locales de segundo orden son: Icolbesto: 
Pastillas y discos de frenos; Gabriel: amortiguado-
res; Dana: sistemas de suspensión; MAC: baterías; 
Mobil: aceites; y Trimco: expertos en asientos auto-
motrices. 
C. Eslabón de Producción 
El sector automotriz se rige por la norma NTC-ISO/
TS16949 para asegurar la calidad de los productos 
ofrecidos por la industria. La norma fue ideada por 
la industria automotriz de la IAtF (International 
Automotive task Force) para motivar las mejoras 
en la CA y certificar los procesos del negocio a nivel 
mundial.
En Colombia las licencias de ensamblaje son un 
proceso costoso que implica la firma de autorizacio-
nes para las marcas ya existentes en Colombia y re-
novar una licencia de ensamblaje es también costoso.
En Colombia se producen dos tipos de vehículos: 
Vehículos Completos Importados (CBU Completely 
Built Up) completamente armados, se trae el carro 
completo para venta directa en el país, de esta mane-
ra se puede traer un carro de alta gama para ensam-
blar, en pocas cantidades no es rentable, los carros 
completos pagan entre el 15 % y el 35 % de arancel 
dependiendo el tipo de vehículo. Y vehículos ensam-
blados, Completamente Armados en Colombia (CKD 
Completely Knock Down) son automóviles traidos 
por kids desarmados para ensamblarlos en Colom-
bia, con algún nivel de integración nacional, de esta 
forma se puede repetir el ensamblaje del mismo mo-
delo muchas veces de manera eficiente con un precio 
beneficioso para el consumidor final y competitivo en 
el mercado, los carros de ensamble nacional son los 
carros de gama media de alto volumen y solo pagan 
entre el 0 y 5 % de arancel. En la tabla 6, se presen-
tan las 8 Ensambladoras en Colombia de acuerdo a 
tipo de vehículos.
El 7 de febrero de 2012, GM Colmotores marcó 
un hito en la historia del sector automotriz, cuando 
realizó un acto de colocación de la primera piedra de 
la zona Franca Industrial Colmotores (zOFICOL), 
con la cual se inicia la transformación de la compa-
ñía, con el fin de convertirse en el primer fabricante 
de vehículos en Colombia. Esta iniciativa se dio de 
la mano el gobierno y en el marco del Programa de 
Transformación Productiva del Ministerio de Co-
mercio, Industria y Turismo, con el cual se busca 
convertir a Colombia en una plataforma fuerte en la 
exportación de autopartes y vehículos. Se pretende 
hacer una inversión de 380 mil millones de pesos que 
se utilizarán en la planta de la zona franca y en la 
introducción de nuevas tecnologías, que ayudarán al 
desarrollo de nuevos productos y al fortalecimiento 
del sistema global de manufactura de la compañía. 
El plan de Reconversión Industrial reanudará el 
desarrollo tecnológico y busca generar cerca de 150 
empleos especializados directos y 750 indirectos ade-
más de la posibilidad de expansión a mercados inter-
nacionales, lo que permitiría producir 60.000 nuevos 
vehículos cada año [44].
Haciendo algo de historia, en 1969, la Sociedad de 
Fabricación de Automotores (SOFASA) se establece 
en Colombia como ensambladora de vehículos de la 
marca Renault de origen francés con el fin de estimu-
lar el desarrollo del sector automotriz en Colombia. 
Siguiendo con las ensambladoras se encuentra Nis-
san, que llega a Colombia en 1960 como distribuidor, 
comercializando las marcas Jhon Deere y Nissan 
Forklift, luego en 1984 inicia la creación de talleres 
autorizados, para en 1997 pasa a convertirse en en-
sambladora de su marca en el país. 
Por otro lado, se encuentra la marca Hino que 
representa al grupo Toyota en el mercado de camio-
nes pesados y buses. La marca tiene desde 1998 el 
51,2 % de la representación de Daihatsu y en el 2001 
el 50,1 % de las acciones de Hino. En 2008 abre su 
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tabla 6. EnsaMbladoras En coloMbIa dE acuErdo a tIpo dE VEhículos
Tipo de 
vehículos Ensambladoras en Colombia Red de distribución
Vehículos 
ligeros
General Motors. Colmotores. 
Ensambla marca Chevrolet 
(Estadounidense )
Cuenta con más de 100 concesionarios autorizados en todo el país.
Renault. Sofasa (Francesa)
Bogotá, Cartagena, Barranquilla, Santa Marta, Montería, Medellín, Cúcuta, 
Bucaramanga, Sogamoso, Pereira, Armenia, Buenaventura, Manizales, 
Ipiales, entre otros.
Compañía de Autoensamble 
Nissan (Japonesa)
Concesionarios y servicio postventa:
Bogotá, Manizales, Barranquilla, Armenia, Medellín, Cali, Barrancabermeja, 
Cartagena, Bucaramanga, Cúcuta, Duitama, Ibagué, Neiva, Pasto, Pereira, 




General Motors. Colmotores 
Ensambla marca Chevrolet 
(Estadounidense) )
Cuenta con más de 100 concesionarios autorizados en todo el país.
Hino Motors Manufacturing 
(Japonesa)
A través de PracoDidacol están en Bogotá, Barranquilla,Medellín, 
Bucaramanga,Yopal, Pereira, Cali, Ibagué, Pasto, Cartagena, Villavicencio, y 
otros concesionarios en Cúcuta, Tunja, Valledupar y Montería. 
 Navistrans (Ensamblador 
Colombiano desde 2003con la 
marca AGRALE) 
Presencia en 14 ciudades entre ellas Bogotá, Cali, Medellín, Barranquilla, 
Pereira, Bucaramanga, Pasto entre otras.
Fotón (Compañía China)
Concesionarios en Bogotá, Barranquilla, Medellín, Bucaramanga, Neiva, 
Pereira, Cali, Ibagué, Pasto, Cartagena, Villavicencio, y Cúcuta.
 Daimler Chrysler 
Representantes de las marcas 
Mercedes-Benz y Freightliner
Concesionarios en Bogotá, Barranquilla, Manizales, Medellín, Bucaramanga, 
Pereira, Cali, Ibagué, Cartagena, Villavicencio, y Yopal.
Buses de 
pasajeros
Carrocerías Non Plus Ultra 
(Ensamblador Colombiano desde 
1992) (Ensambla Volkswagen 
desde 1999).
Bogotá, Santa Marta, Montería, Medellín y Cali.
General Motors. Colmotores En todo el país con distribuidores autorizados.
Navistrans (Ensamblador 
Colombiano) Varias ciudades del país.
Fotón (Compañía China) Varias ciudades del país.
Daimler Chrysler 
Representantes de las marcas 
Mercedes-Benz y Freightliner
Varias ciudades del país.
Fuente: Elaboración propia con datos [5][36].
su socio local CORBEtA, mediante una inversión 
inicial de USD 4 millones, genera cerca de 400 em-
pleos directos. Daimler Chrysler tiene un proyecto 
de ensamble de chasis para buses apoyado con el 
autopartista DANA, con planta en Colombia, lo que 
generaría USD 4 millones en compras de autopartes 
colombianas [5].
Marcopolo – Superpolo es una empresa fabrican-
te de carrocerías para buses (multinacional Brasi-
leña) con una buena cantidad de exportaciones a 
mercados de la región, como Ecuador, Perú y Costa 
Rica, aspecto que ha generado cerca de 800 nuevos 
empleos; no se tiene contemplada como ensambla-
primera instalación industrial en América Latina 
con el fin de ensamblar camiones escogiendo a Co-
lombia. 
navitrans es otra compañía colombiana que na-
ce en 1958 con la distribución de vehículos, tracto-
res y motores de la marca International Harvester. 
En el año 1992 inicia la importación de vehículos 
de la marca International y en el 2003 inaugu-
ra la planta de ensamble en Bogotá de la marca 
AGRALE. 
Otro proyecto importante de ensambladoras en 
Colombia incluye a FOtOn, empresa China en-
sambladora de camiones ligeros, con el apoyo de 
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dora en Colombia y su función principal es elaborar 
carrocerías, diseño, producción y comercialización 
de equipos para transporte terrestre y de carga. Se 
nombra en este estudio porque es un eslabón de la 
CA al ensamblar los chasis de buses y camiones. 
También existen otras carroceras como AGA 
dedicada al ensamble de buses desde 1977, ABC 
carrocerías de Colombia que fabrica furgones y es-
tacas, al igual que Carrocerías Súper Busscar de 
Colombia quienes son fabricantes de carrocerías 
para el sistema de transporte masivo y Carrocerías 
Panamericana S.A.S., entre otras.
D. Eslabón de Distribución
Las marcas importadas provienen de los siguientes 
países: Alemania: Audi, BMW, Mercedes Benz, Vo-
lkswagen y Porsche. Estados unidos: Chrysler, Ford 
y Jeep. Francia: Citroën y Peugeot. Japón: Dahiat-
su, Honda, Mitsubishi, Nissan, Subaru y Toyota. 
Italia: Fiat, Ferrari y Maseratti. Corea: Hyundai, 
Kia y Ssangyong. Inglaterra: Jaguar y Land Rover. 
Suecia: Volvo. España: Seat [46]. En la tabla 7 se 
muestra los distribuidores autorizados [45].
tabla 7. dIstrIbuIdorEs autorIzados En coloMbIa por Marcas
Distribuidor Marca Distribuidor Marca Distribuidor Marca
Colitalia Alfa Romeo
Fiat
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E. Operadores logísticos 
Transporte y Logística HH, Uship, ABECE, ILT, 
Capital y Transportar son algunas de las empresas 
de transporte encargadas de llevar las autopartes 
desde los puertos hasta los concesionarios o distri-
buidores autorizados en cada ciudad del territorio 
colombiano. 
Dentro de la CA también se encuentran operado-
res logísticos que suministran repuestos originales 
para algunas marcas, entre ellos están Andinas 
S.A., quienes suministran repuestos originales a 
nivel nacional para Mercedes Benz, Freightliner y 
Qingqi; Sibecol S.A.S., los cuales son representantes 
exclusivos para Colombia de las marcas Alemanas 
norma, Stimberg, Beneri, Mekafix y W&K, con sede 
en Bogotá y Barranquilla; Multikia Ltda., le dis-
tribuyen repuestos originales a Kia y Hyundai; y 
Autogrande que comercializa repuestos originales 
de todos los vehículos de Chevrolet, y cuenta con 
talleres de servicio autorizados [47].
Algunos de los operadores internacionales que 
apoyan el transporte de los automóviles hacia Co-
lombia son: Csav, empresa dedicada a prestar servi-
cios de transporte marítimo bimodal y servicios de 
enlace entre los diversos actores del comercio exte-
rior; y China Jheping, que presta servicios de líneas 
regulares de contenedores y llegan normalmente al 
puerto de Buenaventura, entre otros importantes 
para la entrada de los automóviles a Colombia.
Luego de llegar a puerto, los automóviles son lle-
vados al centro del país o a las principales ciudades 
a través de otros operadores logísticos como Logís-
tica HH, quienes se dedican a prestar soluciones de 
transporte de vehículos y carga en general para fa-
bricantes e importadores de vehículos y Transportar 
Cargo Logistics S.A.S., que es un agente de carga 
internacional.
Una representación de la operación de la CA de Au-
tomóviles para importación de vehículos terminados 




















para las navieras: 
Transporte y Logística HH, 






MSC, Maersk y 
Humburg Zud
Fig. 1. Cadena de suministro para los automóviles Completely Built Up (CBU). 
Fuente: Elaboración propia.
Paso 2. Describir el valor agregado de los agentes y 
componentes de la CA
A. Eslabón de Aprovisionamiento
Los proveedores indirectos o sub-proveedores se ca-
racterizan por surtir componentes especializados. 
La mayoría de proveedores de segundo nivel tam-
bién hacen parte del primer nivel. Estas empresas 
diseñan y producen para sus clientes ensambladores 
y requieren desarrollar e innovar permanentemente 
tanto en procesos como en productos. Se estima que 
los proveedores europeos de primer nivel tratan en 
promedio con 100 sub-proveedores [21].
B. Eslabón de Producción 
Son los productores del bien final, asociados cen-
tralmente  en Colombia con las ensambladoras. El 
proceso inicia en la gestión de mercadeo, donde se 
investigan las necesidades del mercado y se determi-
nan los volúmenes y referencias a vender. La mayoría 
de piezas de ensamblaje llegan desde proveedores del 
exterior y algunas piezas del mercado local. Luego 
pasan a las áreas de soldadura, pintura y ensamble 
en donde se culmina el proceso de producción del ve-
hículo bajo rigurosos estándares de calidad de acuer-
do al modelo [48]. En términos de empleo, este es el 
eslabón más importante para el país, por soportar en 
buena parte el empleo indirecto, además del empleo 
directo, con buena calidad y estándares industria-
les. Adicionalmente, genera desarrollo industrial al 
suministrar una plataforma de desarrollo a los pro-
veedores, algunos de ellos nacionales.
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C. Eslabón de Distribución 
Su valor agregado se centra en entregar en per-
fectas condiciones los vehículos 0 Km. La etapa se 
concreta en el trasporte de los vehículos desde la 
planta de ensamblaje hasta las empresas concesio-
narias; existen muchas variaciones en el modelo de 
distribución dentro de la industria automotriz, in-
cluso los fabricantes más reconocidos usan modelos 
de distribución diferentes dependiendo de la región.
Colombia se ha convertido en una excelente pla-
taforma exportadora para compañías extranjeras 
como Yasaki, Michelin, Saint Gobain, Goodyear, 
Dupont, Dana Corporation y Vitro, entre otras. La 
ubicación geográfica del país lo hace en un entor-
no logístico competitivo, por ser un paso obligado 
para las navieras y tener cercanía con el canal de 
Panamá, facilitando las interconexiones este-oeste, 
por poseer acceso a los dos océanos y tener un ae-
ropuerto como el de Bogotá, considerado el primero 
en movimiento de carga a nivel latinoamericano. 
La relación entre los fabricantes de autos y 
los distribuidores se da a través de concesiones o 
franquicias con relaciones empresariales a largo 
plazo, lo que supone una organización de sus 
funciones y tareas, con el fin de lograr ganancias 
conjuntas. En este sentido, existe una relación 
de dependencia entre las partes y fuentes de 
poder, al ser normalmente el fabricante quien 
tiene dominancia sobre los distribuidores y en 
esa medida los intermediarios dependen en gran 
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Fig 2. Cadena de abastecimiento del sector automotriz en Colombia para automotores CKD.
Fuente: Elaboración propia.
caracteriza por la cooperación y el conflicto, en 
donde se deben coordinar actividades para que las 
dos partes puedan lograr sus metas. La cooperación 
es necesaria entre los canales de distribución y el 
fabricante, y normalmente el conflicto surge por la 
dualidad entre la necesidad de los franquiciadores 
de controlar a sus franquiciados y la independencia 
de éstos como empresas jurídica mente diferentes 
[49]. 
D. Cadena de abastecimiento     
de vehículos en Colombia
En la Fig. 2 se presenta un esquema que muestra 
la relación entre las partes conformantes de la CA 
del sector automotriz en Colombia para automotores 
ensamblados dentro del país.
A manera de ejemplo, para el caso de los auto-
móviles ensamblados en Colombia, la CA inicia 
con los OEM (Original Equipment Manufacturers), 
empresas fabricantes de automóviles y autopartes 
originales, quienes surten a los proveedores nacio-
nales y extranjeros de primer y segundo nivel de 
acuerdo al país de origen. Un eslabón importante 
de la CA son las navieras al traer a los puertos las 
autopartes e insumos que llegan al país y son re-
cibidos por las ensambladoras propias de las OEM 
o por las importadoras y distribuidoras. En puerto, 
las autopartes e insumos son llevadas a los conce-
sionarios y talleres a través de operadores logísticos 
como Transporte y Logística HH, Uship, ABECE y 
Transportar, entre otros. 
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Paso 3.  Describir las especificidades del 
desempeño de la CA
La venta de autos nuevos en Colombia tuvo su pico 
más alto en diciembre de 2014 con un aumento del 
25 % comparado con el mismo mes en el año 2013. 
En la feria Internacional del automóvil, llevada a 
cabo en noviembre de 2014, el total de ventas de 
autos nuevos supero en un 12 % al año previo. Lo 
que muestra un aumento en la comercialización de 
vehículos, aspecto motivante para el sector indus-
trial y de autopartes. El 75 % del parque automotor 
le pertenece a losestratos 2, 3 y 4, este proceso de 
masificación ha hecho que la producción de carros 
haya ido en aumento, en un 6,1 % con relación al 
año 2013 [50].
Bogotá es la ciudad con mayor venta de carros 
nuevos, seguida de Cali, Envigado y Medellín. Den-
tro de las estadísticas ofrecidas por Asopartes los 
vehículos importados más vendidos son automóvi-
les, seguidos de los carros utilitarios, los pick ups y 
los taxis, y en el mismo orden pero con un porcenta-
je de venta más bajo están los carros ensamblados 
en Colombia [50].
El empleo en el sector automotor y de autopartes 
es 3.5 veces mejor pagado que el promedio del pago 
de un trabajador de otra industria. Cabe destacar 
también el esfuerzo de las compañías de automó-
viles por capacitar a su personal. Los empleos más 
solicitados por el sector son: supervisores mecáni-
cos, soldadores, mecánicos industriales, mecánicos 
de equipo pesado, electricistas de vehículos, lato-
neros, técnicos en pintura, coloristas y vendedores, 
entre otros [50]. Una de las grandes ventajas de 
Colombia es tener “hubs” o centros de distribu-
ción para cubrir los mercados de Latinoamérica y 
el Caribe; adicional a esto, existe presencia de 4 
megacarrier (navieras más grandes del mundo), el 
75 % del total de las navieras en el mundo arriban 
en servicios de importación y exportación, tienen 
más de 3.700 frecuencias marítimas, bajos costos 
en fletes marítimos para el transporte de carga 
hacia Norteamérica, Suramérica y Centroaméri-
ca y 18 aerolíneas de carga y 13 de pasajeros que 
prestan sus servicios en el país [5].
Paso 4.  Diagnóstico y conclusiones sobre la 
condición de la CA
En Colombia se ha venido experimentando un 
proceso de deslocalización. Pese al crecimiento de 
Colmotores y la buena posición de Renault, que 
aumentaron la producción, han venido perdiendo 
participación del mercado. El mercado nacional 
es relativamente pequeño y no se ha logrado una 
relación comercial más amplia a nivel región de-
bido a dificultades políticas, esto ha generado el 
proceso de deslocalización que llevo al cierre de 
la CCA.
En esta CA, el exportador es en muchas ocasiones 
el mismo fabricante, quien produce en otro país, e 
ingresa los productos a través de un importador, 
quien los distribuye a mayoristas o ensambladoras 
en Colombia y a su vez distribuyen el producto a 
los minoristas. 
Los mayores proveedores de autopartes en Co-
lombia se discriminan por marcas. La concentra-
ción de proveedores de autopartes está más en el 
segundo nivel, que son los importadores de auto-
partes, con un 75 % de participación en el mercado 
y los distribuidores de vehículos con un 25 % de 
participación con el manejo de repuestos. 
Canadá y Estados Unidos son vistos como de-
mandas de oportunidad, para exportar materiales 
de construcción, autopartes y plásticos, facilitado 
por el TLC entre Colombia y Canadá, el acuerdo 
comercial ATPDEA con Estados Unidos y los estí-
mulos del gobierno que estimulan el sector buscan-
do una mayor dinamización de estos sectores [51].
De acuerdo con los errores o fallos más comunes 
encontrados en las CAs [52] a causa de razones re-
gulatorias y errores en infraestructura, es impor-
tante afirmar que dichos errores dentro de la CA 
son vistos como la variación en la distribución de los 
resultados de la CA y como eventos no planificados e 
imprevistos que interrumpen el flujo normal de los 
bienes y materiales, teniendo en cuenta lo anterior, 
los principales problemas de la CA en Colombia es-
tán relacionados con el cubrimiento a nivel nacional 
y el servicio postventa [53].
La CA verde se ha convertido en una parte im-
portante en las empresas teniendo en cuenta la 
necesidad de cuidar el planeta y manejar adecua-
damente los recursos, aspecto que generan diferen-
cias competitivas en la CA. Según [54] el estudio de 
las estrategias ambientales orientadas a la sosteni-
bilidad del medio ambiente aplicadas a la CA, sig-
nifica un reto para Colombia en la medida en que 
debe utilizar el conocimiento y la información gene-
radas a partir de las evaluaciones ambientales para 
promover la aplicación de las CAs verdes en el país, 
incluida la de automotores que es reconocida como 
una de las que mayor impacto ambiental genera. En 
este sentido, aunque ha habido avances en términos 
de la regulación sobre mínimos de emisiones de 
CO2 hay mucho trabajo aún por hacer para cerrar 
la brecha respecto a los países del primer mundo. 
Haciendo referencia a estos esfuerzos, el Decreto 
948 de 1994 prohíbe el uso de combustible conta-
minante, particularmente de aceites lubricantes 
gastados y otros residuos considerados peligrosos, 
establece la necesidad de que las empresas cuenten 
con un plan de contingencia cuando tienen emisio-
nes riesgosas para la salud, establece la obligación 
de obtener permiso de emisión de fuentes fijas, de-
fine la obligación de cumplir normas de emisiones 
(D. 02/82) y obliga a presentar informes de estado 
de emisiones cuando la reglamente el Ministerio 
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del Medio ambiente. Así mismo, la Ley 430 de 1998 
regula todo lo relacionado con la prohibición de in-
troducir desechos peligrosos al territorio nacional, 
en cualquier modalidad, y con la responsabilidad 
por el manejo integral de los generados en el país 
y en el proceso de producción, gestión y manejo de 
los mismos, así mismo regula la infraestructura de 
la que deben ser dotadas las autoridades aduaneras 
y zonas francas y portuarias, con el fin de detectar 
de manera técnica y científica la introducción de 
estos residuos, regula las sanciones en la Ley 99 de 
1993 para quien viole el contenido de esta Ley y se 
permite la utilización de los aceites lubricantes de 
desechos, con el fin de producir energía eléctrica. 
Así, el productor de residuos peligrosos y la entidad 
que contrate para la prestación del servicio son res-
ponsables por los efectos ambientales y a la salud 
pública generada por la producción, recolección, 
manejo y disposición final.
Con relación a las estrategias ambientales orien-
tadas a la sostenibilidad del medio ambiente aplica-
das a la CA [54], en Colombia las importadoras de 
vehículos completos pueden importar desde carros 
eléctricos hasta carros híbridos, con un número 
limitado de carros importados al año, los cuales go-
zan de 100 % de exenciones arancelarias. Esas son 
iniciativas del gobierno con el tema ambiental. En 
autopartes, el tema de baterías y lubricantes tiene 
control para su disposición final; y con relación a las 
leyes ambientales, como la política para el Manejo 
Integral de los Residuos de 1997 del Ministerio del 
Medio Ambiente, la cual busca impedir o minimi-
zar los riesgos para los seres humanos y el medio 
ambiente, ocasionados por los residuos sólidos y 
peligrosos, y minimizar la peligrosidad en la dis-
posición final.
V. dIscusIón
La industria colombiana requiere transformacio-
nes de fondo para poder enfrentar cambios tecno-
lógicos y la fuerza de la competencia mundial [55]. 
De acuerdo con estos planteamientos [56] existen 
problemas en la optimización de las CAs de su-
ministro orientados hacia dos niveles: las decisio-
nes estratégicas relacionadas con la localización, 
el número y la capacidad de las instalaciones, y las 
decisiones tácticas y operativas relacionadas con la 
política de ensamblaje, los niveles de inventario y la 
programación. En particular, el modelo propuesto 
por los autores hace hincapié en la importancia de 
la flexibilidad táctica a la hora de tomar decisiones 
estratégicas. Con relación a lo anterior, la CA en Co-
lombia presenta problemas de optimización en las 
decisiones estratégicas, debido a la falta de atención 
y repuestos en la red, fallas en el cubrimiento a ni-
vel nacional y el servicio postventa. Esta barrera de 
entrada se debe principalmente al nivel económico 
de las empresas, debido a que la instalación de una 
red postventa requiere inversiones muy altas de di-
nero, tiempo y experiencia en el mercado [53], lo que 
plantea retos organizacionales y gubernamentales 
para el fomento a la industria.
A partir de [57] se busca medir la flexibilidad de 
los eslabones de la CA respecto a cambios de la de-
manda del mercado. En Colombia, el incentivo que 
propicia el funcionamiento de la CA se sustenta en 
el potencial de rentabilidad para los importadores 
de repuestos, el cual es alto en términos de márge-
nes brutos y utilidades, aunque requiere inversio-
nes importantes donde la incidencia del cambio del 
dólar es baja porque la demanda es inelástica; las 
personas pagan el precio por tener la autoparte que 
requieren para su vehículo. En los otros eslabones 
de la CA quedan ganancias menos conocidas de 
acuerdo a las negociaciones y cubrimiento contrac-
tual con los proveedores [53].
VI. conclusIonEs
Los volúmenes de venta de carros en Colombia nun-
ca han llegado a un volumen suficiente como para 
que haya más ensambladoras, en esa medida resul-
ta más económico comprar un carro ensamblado en 
su lugar de origen, en donde tienen una economía a 
escala y el carro a pesar de pasar por tantos aran-
celes es más económico que traerlo y ensamblarlo 
en Colombia. Lo que determina traer el vehículo 
completo o ensamblarlo al país es el volumen de 
ventas del modelo que se va a traer, y la economía 
del arancel que sopesa con el costo de ensamblarlo 
localmente.
Las empresas ensambladoras en el país a la hora 
de escoger sus proveedores se decantan por criterios 
productivos. No obstante, la competencia entre los 
proveedores se fundamenta en una mayor cantidad 
de aspectos incluyendo: calidad del producto, plazo 
y puntualidad de la entrega, mejor precio, mayor 
facilidad para adaptarse a la empresa ensambla-
dora y mayores niveles de integración tecnológica. 
En el nivel secundario, la parte informal es muy 
grande y proveen muchas autopartes, en repuestos 
el control de la franquicia es muy difícil de tener; 
es común que las fábricas tengan varias franqui-
cias debido a la dificultad de mantener cobertura 
a nivel nacional. 
El principal reto de la distribución de las mar-
cas de importados en Colombia es el soporte de 
producto, servicio postventa y repuestos en toda 
la geografía nacional. Hay marcas que fallan en el 
cubrimiento a nivel nacional, venden muy bien en 
ciudades principales del país mientras en ciudades 
intermedias o pequeñas no hay cubrimiento. Al res-
pecto, el problema no solo se centra en las dificul-
tades de transporte del eslabón logístico, también 
es afectado por el desarrollo del soporte de talleres 
especializados, personal capacitado e inventario 
suficiente [53].
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